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Abstrak: Transportasi merupakan bagian penting dari suatu fungsi kehidupan masyarakat 
dalam era yang semakin majau ini. Transportasi menenunjukkan hubungan yang sangat erat 
dengan gaya hidup, kepentingan dan kebutuhan dari kagiatan yang produktif guna memenuhi 
segala kebutuhan. Untuk pemenuhan terhadap kebutuhan trasportasi tersebut, perlu diadakan 
suatu proses perencanaan transportasi,terutama untuk transportasi perkotaan yang sering 
menimbulkan parkir, pengendara, dan meningkatnya jumlah pemakai jalan merupakan 
beberapa penyebab yang dapat mengakibatkan peningkatan kelambatan arus lalu lintas pada 
simpang, penurunan kapasitas jalan dan peningkatan jumlah kecelakaan lalu linta dibeberapa 
persimpangan. 
 
Kata Kunci : Transportasi, Persimpangan, Kinerja 
 
Abstract: Transport is an essential part of a functioning society life in this era of 
increasingly majau. Transport very close relationship with the lifestyles, interests and needs 
of the productive activities to meet all needs. To meet the needs of transportation, the need to 
hold a transport planning process, particularly for urban transport often creates parking, 
riders, and the increasing number of road users are some of the causes that can lead to 
increased delays traffic flow at intersections, reduced road capacity and increase the 
number of Linta accidents in several intersections. 
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1. PENDAHULUAN 
Transportasi merupakan bagian penting 
dari suatu fungsi kehidupan masyarakat 
dalam era yang semakin maju ini. 
Transportasi menunjukkan hubungan yang 
sangat era dengan gaya hidup, kepentingan 
dan kebutuhan dari kegiatan yang produktif 
guna memenuhi segala kebutuhan 
masyarakat. Jadi pengenalan terhadap 
teknologi transportasi baru atau yang 
dikembangkan sangat berhubungan erat 
dengan pengembangan peradaban manusia. 
Semakin maju peradaban, manusia 
membutuhkan pemenuhan fasilitas-fasilitas 
transportasi yang lebih memadai guna 
memperlancar kehidupan sosial, ekonomi, 
politik dan budaya dalam kehidupan 
masyarakat. 
Untuk pemenuhan terhadap kebutuhan 
transportasi tersebut, perlu diadakan suatu 
proses perencanaan transportasi, terutama 
untuk transportasi perkotaan yang sering 
menimbulkan masalah-masalah baru dibidang 
sosial dan lingkungan. Oleh karena itu 
perencanaan transportasi ditinjau dari 
berbagai faktor yang dapat difokuskan pada 
rencana-rencana jangka panjang, sehingga 
tidak menimbulkan masalah baru dimasa 
yang akan datang. Karena dengan semakin 
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majunya kehidupan masyarakat akan 
membutuhkan kemajuan fasilitas dibidang 
transportasi. 
Meningkatnya kemacetan pada jalan 
perkotaan maupun jalan luar kota yang 
diakibatkan betambahnya kepemilikan 
kendaraan, terbatasnya sumber daya untuk 
pembangungan jalan raya, dan belum 
optimalnya pengoperasian fasilitas lalu lintas 
yang ada, merupakan persoalan utama di 
banyak negara. 
Keadaan fisik jalan, posisi parkir, 
pengendara dan meningkatnya jumlah 
pemakai jalan merupakan beberapa penyebab 
yang dapat megakibatkan peningkatan 
kelambatan arus lalu lintas pada simpang, 
penurunan kapasitas jalan dan peningkatan 
jumlah kecelakaan lalu lintas dibeberapa 
persimpangan. 
Kota Pagar Alam sebagai Kota yang 
sedang berkembang  seperti kota-kota yang 
lain juga mengalami permasalahan yang sama 
aitu bertambahnya kepemilikan kendaraan, 
kondisi fisik jalan, kondisi perpakiran yang 
semerawut dan belum tertata rapi serta 
perilaku pengendara yang masih belum 
memahami dan mentaati peraturan yang ada. 
Melihat kondisi tersebut diatas maka 
diperlukan penilaian pada kinerja simpang tak 
bersinyal yang ada guna mengetahui apa yang 
perlu di perbaiki agar kinerja persimpangan 
tersebut optimal sehingga permasalahan yang 
timbul pada persimpangan seperti 
kesemerawutan, kemacetan dan kecelakaan 
lalu lintas dapat ditanggulangi. 
Dari latar belakang tersebut dilakukan 
penelitian yang dititik beratkan pada 
kinerja beberapa persimpangan tidak 
bersinyal di Kota Pagar Alam. 
2. METODOLOGI PENELITIAN 
2.1.Tempat Penelitian 
Penelitian akan dilakukan pada beberapa 
ruas jalan yang ada di Kota Pagar Alam. 
Adapun lokasi ruas jalan yang akan disurvey 
adalah: 
1. Simpang Masjid Agung 
2. Simpang Asem 
3. Simpang Tiga Jalan Gunung 
2.1. Metode Pengumpulan Data 
2.1.1.Observasi 
Yaitu pengumpulan data dengan 
mengadakan pengamatan-pengamatan secara 
langsung atau secara seksama pada 
pelaksanaan pada objek yang di teliti. Data 
yang diperoleh dari observasi di kategorikan 
kedalam data primer dimana data tersebut 
meliputi: 
1. Data geometrik jalan 
2. Kondisi lalu lintas 
 
Tabel 1. Kondisi Lalu Lintas Simpang Masjid 
Agung (Kendaraan/jam) 
Arus Lalu Lintas Arah LV HV MC 
 
Jalan Utama A 
LT 120 - 660 
ST 360 15 900 
RT 15 - 60 
 
Jalan Utama B 
LT 60 - 420 
ST 120 15 660 
RT 60 - 120 
 
Jalan Minor C 
LT 60 - 360 
ST - - - 
RT 60 - 360 
 
Jalan Minor D 
LT 15 - 180 
ST - - - 
RT 10 - 180 
 
Tabel 2. Kondisi Lalu Lintas Simpang Asem 
(kendaraan/jam) 
Arus Lalu 
Lintas 
Arah LV HV MC 
 
Jalan Utama A 
LT - - - 
ST 300 4 1200 
RT 30 - 90 
 
Jalan Utama B 
LT - - - 
ST 480 4 1380 
RT 30 - 60 
 
Jalan Minor C 
LT 150 4 270 
ST - - - 
RT 150 4 540 
 
Jalan Minor D 
LT 15 - 30 
ST - - - 
RT 10 - 25 
 
Tabel 3. Kondisi Lalu Lintas Simpang Tiga 
Jalan Gunung (kendaraan/jam) 
Arus Lalu Lintas Arah LV HV MC 
 
Jalan Utama A 
LT - - - 
ST 120 4 360 
RT - - - 
 
Jalan Utama B 
LT - - - 
ST 120 4 660 
RT - - - 
 
Jalan Minor C 
LT 60 2 360 
ST - - - 
RT 60 2 660 
 
2.1.2.Studi Literatur 
Studi literatur adalah kegiatan untuk 
memahami suatu permasalahan yang sama 
dengan suatu pedoman / petunjuk yang telah 
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dituangkan kedalam sebuah buku. Kegiatan 
ini acuan dari semua kegiatan yang dilakukan 
dengan mempelajari buku-buku literatur dan 
referensi yang ada hubungannya dengan topik 
yang diambil. Data yang didapat melalui studi 
literatur di kategorikan data sekunder yang 
meiputi : kriteria perencanaan simpak tak 
bersinyal yang di jadikan standar dalam hal 
ini digunakan standar yang ada di dalam 
Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 
tahun 1997. 
1. Nilai Normal Variabel Umum Lalu Lintas 
Tabel 4. Nilai Normal Faktor- k 
Lingkungan Jalan 
Faktor k – ukuran kota 
1 juta < 1 juta 
Jalan daerah komersil 
dan arteri 
0,07 – 
0,08 
0,08 - 
010 
Jalan daerah pemukiman 0,08 – 
0,09 
0,09 – 
0,12 
Sumber : MKJI 
Tabel 5. Nilai Normal Komposisi Lalu 
Lintas 
 
Ukuran Kota 
Juta 
Penduduk 
 Rasio 
Kendaraan 
Tak 
Bermotor 
(UM/MV) 
 
LV 
 
HV 
 
MC 
>3 Jt 60 4,5 35,5 0,01 
1-3 jt 55,5 3,5 41 0,05 
0,5 – 1 jt 40 3,0 57 0,14 
0,1 – 0,5 jt 63 2,5 34,5 0,05 
<0,1 jt 63 2,5 34,5 0,05 
Sumber : MKJI 
Tabel 6. Nilai Normal Lalu Lintas Umum 
Faktor Normal 
Rasio Arus Jalan Minor PMI 0,25 
Rasio Belok Kiri PLT 0,15 
Rasio Belok Kanan PRT 0,15 
Faktor – smp, FSM 0,85 
Sumber : MKJI 
 
2. Kondisi Lingkungan 
Tabel 7. Kelas Ukuran Kota 
UKURAN KOTA JUMLAH PENDUDUK 
(Juta) 
Sangat Kecil <0,1 
Kecil 0,1 – 0,5 
Sedang 0,5 – 1,0 
Besar 1,0 – 3,0 
Sangat Besar >3,0 
Sumber : MKJI 
 
 
 
3. Kapasitas Dasar 
Tabel 8. Kapasitas Dasar Menurut Tipe 
Simpang 
Tipe simpang IT Kapasitas Dasar 
smp/jam 
322 2700 
342 2900 
324 atau 344 3200 
422 2900 
424 atau 444 3400 
Sumber : MKJI 
4. Faktor Penyesuaian Lebar Pendekatan 
 
5. Faktor Pendekatan Median Jalan Utama 
Tabel 9. Faktor Penyesuaian Median Jalan 
Utama 
Uraian Tipe 
Median 
Faktor 
Penyesuaian 
Median (FM) 
Tiadak ada median 
jalan utama 
Tidak ada 1,00 
Ada medianjalan 
utama, lebar <3 m 
Sempit 1,05 
Ada median jalan 
utama, lebar >> 3 
m 
Lebar 1,20 
Sumber: MKJI 
 
6. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota 
Tabel 10. Faktor Penyesuaian Ukuran Kota 
(FCS) 
Ukuran 
Kota CS 
Penduduk 
Juta 
Faktor 
Penyesuaian 
Ukuran Kota 
FCS 
Sangat 
Kecil 
< 0,1 0,82 
Keci 0,1 - 0,5 0,88 
Sedang 0,5 – 1,0 0,94 
Besar 1,0 – 3,0 1,00 
Sangat 
Besar 
>3,0 1,05 
Sumber : MKJI 
3. HASIL DAN PEMBAHASAN 
3.1.Analisa Kondisi Lalu Lintas 
Kondisi lalu lintas adalah situasi lalu-
lintas pada suatu jalan yang di jadikan objek 
penelitian. 
1. Simpang Masjid Agung 
a. Alur Lalu Lintas 
Kondisi lalu lintas Weaving yaitu 
bersilangan dua alur lalu lintas yang tidak 
tegak lurus dan mempunyai jarak tertentu 
untuk bersilang. 
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b. Volume lalu lintas 
Tabel 11. Volume Lalu Lintas Simpang 
Masjid Agung 
Jenis 
kendaraan 
Jumlah 
Kendaraan 
Nilai 
emp 
smp 
(1) (2) (3) (4)(2x3) 
Kendaraan 
Ringan 
880 1 880 
Kendaraan 
Berat 
30 1 30 
Sepeda 
Motor 
3,900 0,4 1,560 
Volume (smp/jam) 2,470 
 
2. Simpang Asem 
a. Alur  Lalu Lintas 
Kondisi lalu-lintas Weaving yaitu 
bersilangan dua alur lalu lintas yang tidak 
tegak lurus dan mempunyai jarak tertentu 
untuk bersilang 
b. Volume Lalu Lintas 
 
Tabel 12. Volume Lalu Lintas Simpang 
Masjid Agung 
Jenis 
kendaraan 
Jumlah 
Kendaraan 
Nilai 
emp 
smp 
(1) (2) (3) (4)(2x3) 
Kendaraan 
Ringan 
1,165 1 1,165 
Kendaraan 
Berat 
16 1 16 
Sepeda 
Motor 
3,595 0,4 1,438 
Volume (smp/jam) 2,619 
 
3. Simpang Tiga Jalan Gunung 
 
a. Alur Lalu Lintas 
Kondisi lalu-lintas Weaving yaitu 
bersilangan dua alur lalu lintas yang tidak 
tegak lurus dan mempunyai jarak tertentu 
untuk bersilang. 
 
b. Volume Lalu Lintas 
Tabel 13. Volume Lalu Lintas Simpang 
Masjid Agung 
Jenis 
kendaraan 
Jumlah 
Kendaraan 
Nilai 
emp 
smp 
(1) (2) (3) (4)(2x3) 
Kendaraan 
Ringan 
360 1 360 
Kendaraan 
Berat 
12 1 12 
Sepeda 
Motor 
2,040 0,4 816 
Volume (smp/jam) 1,188 
 
3.2.Analisa Nilai Normal Variabel Umum 
Lalu Lintas 
Nilai Normal Faktor – k 
 
Lingkungan Jalan 
Faktor k – ukuran kota 
>1juta << 1 juta 
Jalan daerah komersil 
dan arteri 
0,07 – 0,08 0,08 - 010 
 
Nilai Normal Komposisi Lalu Lintas 
 
Ukuran 
Kota Juta 
Penduduk 
 
Komposisi lalu lintas 
kendaraan bermotor % 
Rasio 
Kendaraan 
Tak 
Bermotor 
(UM/MV) 
 
LV 
 
HV 
 
MC 
0,1 – 0,5 jt 63 2,5 34,5 0,05 
 
Nilai Normal Lalu Lintas Umum 
Faktor Normal 
Rasio Arus Jalan Minor 
PMI 
0,25 
Rasio Belok Kiri PLT 015 
Rasio Belok Kanan PRT 0,15 
Faktor – smp, FSM 0,85 
 
3.3. Analisa Kondisi Lingkungan 
Kelas Ukuran Kota 
UKURAN KOTA JUMLAH PENDUDUK 
(Juta) 
Kecil 0,1 – 0,5 
 
Kota Pagar Alam mempunyai penduduk ± 
132,039 ribu jiwa atau sebesar 0,13 juta jiwa, 
kriteria kelas ukuran kota ditinjau dari jumlah 
penduduknya maka Kota Pagar Alam masuk 
dalam kategori Kota Kecil . 
 
Tipe lingkunga jalan 
Komersil Tata guna lahan komersial 
(misalnya pertokoan, rumah 
makan, perkantoran) dengan jalan 
masuk langsung bagi pejalan kaki 
dan kendaraan. 
 
Tiga lokasi persimpangan yang di jadikan 
lokasi penelitian termasuk ke dalam tipe 
lingkungan jalan komersil. 
 
Kelas Hambatan Samping 
Hambatan samping menunjukkan 
pengaruh aktivitas samping jalan di daerah 
simpang pada arus berangkat lalu-lintas, 
misalnya pejalan kaki berjalan atau 
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menyeberangi jalur, angkutan kota dan bis 
berhenti untuk menaikkan dan menurunkan 
penumpang, kendaraan masuk dan keluar 
halaman dan tempat parkir di luar jalur. 
Hambatan samping ditentukan secara kualitatif 
dengan perimbangan teknik lalu lintas sebagai 
Tinggi, Sedang atau Rendah. 
Untuk persimpangan asem kelas hambatan 
samping dikategorikan Tinggi karena 
dipengaruhi oleh pejalan kaki atau menyeberangi 
jalur, angkutan kota dan bis berhenti untuk 
menaikkan dan menurunkan penumpang, dan 
tempat parkir di luar jalur. 
Untuk persimpangan Masjid Agung kelas 
hambatan samping di kategorkan tinggi sama 
seperti persimpangan asem. 
Untuk persimpangan jalan gunung kelas 
hambatan samping sedang dengan faktor yang 
mempengaruhi tempat parkir di luar jalur. 
 
3.4.Analisa Faktor Penyesuaian Belok Kiri 
Persamaan yang digunakan untuk 
mendapatkan faktor penyesuaian belok kiri 
sebagai berikut : 
FLT = 0.84 + 1.61 x 0.15 = 0.368 
 
3.5.Analisa Faktor Penyesuaian Belok Kanan 
Nilai faktor penyesuaian belok kanan 
(FRT) 
1. Simpang Masjid Agung dan Simpang 
Asem sebesar 
FRT = 1,0 
2. Simpang Jalan Gunung 
= 1,09 – 0.922 x PRT = 1.09 – 0.922 x 0.15 = 
0.252 
 
3.6.Analisa Faktor Penyesuaian Arus Jalan 
Minor 
Faktor penyesuaian arus jalan minor (FMI) 
1. Simpang Masjid Agung 
= 1,19 x 0.5
2
 – 1.19 x 0.5 + 1,19 = 1.423 
2. Simpang Asem 
= 1,19 x 0.5
2
 – 1.19 x 0.5 + 1,19 = 1.423 
3. Simpang Jalan Gunung 
= 1,19 x 0.3
2
 – 1.19 x 0.3 + 1,19 = 1.261 
 
3.7. Analisa Kapasitas 
Rumus dasar yang digunakan : 
C = CO x FW x FM x FCS x FRSU x FLT x FRT x FMI 
1. Simpang Masjid Agung 
= 2900 x 0.59 x 1 x 0.88 x 0.93 x 0.368 x 1 x 
1.423 
= 733.278 smp/jam 
2. Simpang Asem 
= 2900 x 0.59 x 1 x 0.88 x 0.93 x 0.368 x 1 x 
1.423 
= 733.278 smp/jam 
3. Simpang Jalan Gunung 
= 2700 x 1.262 x 1 x 0.88 x 0.94 x 0.368 x 
0.252 x 1.261 = 329.608 smp/jam 
 
3.8.Analisa Perilaku Lalulintas 
1. Analisa Derajat Kejenuhan 
Rumus dasar : 
DS = QTOT / C 
Dimana 
DS  = Derajat Kejenuhan 
QTOT = Arus Total 
C  = Kapasitas Jalan 
a. Simpang Masjid Agung 
 DS = QTOT / C = 2,470 / 733.278 = 3.37 
b.Simpang Asem 
 DS = QTOT / C = 2,619 / 733.278 = 3.57 
c.Simpang Jalan Gunung 
 DS = QTOT / C = 1,188 / 329.608 = 3.604 
2. Analisa Tundaan 
a. Tundaan Rata-rata simpang (DTI) 
 Simpang Masjid Agung 
Rumus dasar : 
DTi = 
      
        (          ) 
 
 (    )       
DTi = 
      
        (             ) 
 
 (      )       
DTi = 1,69 
 Simpang Asem 
Rumus dasar : 
DTi = 
      
        (          ) 
 
 (    )       
DTi = 
      
        (             ) 
 
 (      )       
DTi = 2,28 
 Simpang Tiga Jalan Gunung 
Rumus dasar : 
DTi = 
      
        (          ) 
 
 (    )       
DTi = 
      
        (              ) 
 
 (       )       
DTi = 2,412 
b. Tundaan Rata-rata Di Jalan Mayor / 
Utama (DTMA) 
 Simpang Masjid Agung 
Rumus Dasar : 
DTMA = 
       
       (         ) 
 
 (    )       
DTMA = 
       
       (            ) 
 
 (      )       
DTMA = 2.091 
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 Simpang Asem 
Rumus dasar : 
DTMA = 
       
       (         ) 
 
 (    )       
DTMA = 
       
       (            ) 
 
 (      )       
DTMA = 2.652 
 Simpang Tiga Jalan Gunung 
Rumus Dasar : 
DTMA = 
       
       (         ) 
 
 (    )       
DTMA = 
       
       (             ) 
 
 (       )       
DTMA = 2,744 
c. Tundaan Rata-rata Di Jalan Minor 
(DTMI) 
Rumus dasar : 
DTMI = 
(                   )
   
 
 Simpang Masjid Agung 
 DTMI = 
(                          )
   
 
DTMI = 
(                )
   
 
DTMI = 
(      )
   
 
DTMI = 0.37 
 Simpang Asem 
DTMI = 
(                         )
   
 
DTMI = 
(              )
   
 
DTMI = 
(      )
   
 
DTMI =  1.22 
 Simpang Tiga Jalan Gunung 
DTMI = 
(                       )
   
 
DTMI = 
(                 )
   
 
DTMI = 
(        )
   
 
DTMI = 2.02 
d. Tundaan Rata-rata Giometrik Simpang 
(DG) 
Untuk DS < 1.0 
DG = ( 1 – DS) x ( P x 6 – ( 1 – P ) x 3 ) 
– DS x 4(det/smp) 
Untuk DS ≥ 1.0 DG = 4 
Dikarenakan nilai rata-rata DS pada ke – 3 
simpang yang dijadikan lokasi penelitian sebesar 
3.53 maka nilai DG sebesar 4 
 
e. Tundaan Simpang (D) 
 Simpang Masjid Agung 
D = DG + DTI 
D = 4 + 1,69 
D = 5,69 
 Simpang Asem 
D = DG + DTI 
D = 4 + 2.48 
D = 6.48 
3.  Analisa Peluang Antrian (QP%) 
Rumus yang digunakan: 
Batas Atas 
Qpa = ( 47.71 x DS ) – ( 24.68 x DS2 ) + ( 56.47 
x DS
3
 ) 
Batas Bawah 
QPb = ( 9,02 x DS ) + ( 20.66 x DS 
2
 ) + ( 10.49 
x DS
3
) 
a. Simpang Masjid Agung 
Batas Atas 
Qpa = ( 47.71 x 3.37 ) – ( 24.68 x 3.372 ) + ( 
56.47 x 3.37
3
 ) 
Qpa = 2,041.76 = 20.42% 
Batas bawah 
Qpb = ( 9,02 x 3.37 ) + ( 20.66 x 3.37
2
 ) + ( 
10.49 x 3.57
3
 ) 
Qpb = 666.51 = 6.67% 
 
b. Simpang Asem 
Batas Atas 
QPa = ( 47.71 x 3.57 ) – (24.68 x 3.572) + 
(56.47 x 3.57
3
) 
QPa = 2,425.13 = 24.25% 
Batas Bawah 
QPb = ( 9,02 x 3.57 ) + ( 20.66 x 3.57
2
) + 
(10.49 x 3.57
3
) 
QPb = 772.799 = 7.73% 
c. Simpang Jalan Gunung 
Batas Atas 
QPa = ( 47.71 x 3.604 ) – ( 24.68 x 3.6042 ) 
+ ( 56.47 x 3.604
3
) 
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QPa = 2,494.84 = 24.95% 
Batas Bawah 
QPb = ( 9,02 x 3.604 ) + ( 20.66 x 3.604
2
) + 
(10.49 x 3.604
3
) 
QPb = 791.912 = 7.92% 
3.9.Pembahasan 
3.9.1.Kapasitas Simpang Tak Bersinyal 
Simpang Masjid Agung merupakan 
simpang empat tak bersinyal dengan tipe 
simpang 422. Simpang Asem sama seperti 
Simpang Masjid Agung juga merupakan 
simpang empat tak bersinyal dengan tipe 422. 
Sedangkan Simpang Jalan Gunung 
merupakan simpang tiga tak bersinyal dengan 
tipe simpang 322. 
 
Tabel 14. Kapasitas Simpang Masjid Agung 
Empat Lengan Tak Bersinyal 
No Faktor Analis Nilai 
1 Kapasitas Dasar (Co) smp/jam 2900 
2 Faktor lebar pendekatan rata-
rata (Fw) 
0.59 
3 Faktor median jalan utama 
(Fm) 
1.00 
4 Faktor ukuran kota (Fcs) 0.88 
5 Faktor hambatan samping 
(Frsu) 
0.93 
6 Faktor belok kiri (Flt) 0.368 
7 Faktor belok kanan (Flt) 1.00 
8 Faktor penyesuaian Rasio Arus 
Jalan Simpang (mi) 
1.423 
9 Kapasitas simpang (C) smp/jam 733.278 
 
Tabel 15. Kapasitas Simpang Asem Empat 
Lengan Tak Bersinyal 
No Faktor Analis Nilai 
1 Kapasitas Dasar (Co) smp/jam 2900 
2 Faktor lebar pendekatan rata-
rata (Fw) 
0.59 
3 Faktor median jalan utama 
(Fm) 
1.00 
4 Faktor ukuran kota (Fcs) 0.88 
5 Faktor hambatan samping 
(Frsu) 
0.93 
6 Faktor belok kiri (Flt) 0.368 
7 Faktor belok kanan (Flt) 1.00 
8 Faktor penyesuaian Rasio Arus 
Jalan Simpang (mi) 
1.423 
9 Kapasitas simpang (C) smp/jam 733.278 
 
 
 
 
Tabel 16. Kapasitas Simpang Jalan Gunung 
Tiga Lengan Tak Bersinyal 
No Faktor Analis Nilai 
1 Kapasitas Dasar (Co) smp/jam 2700 
2 Faktor lebar pendekatan rata-
rata (Fw) 
1.262 
3 Faktor median jalan utama 
(Fm) 
1.00 
4 Faktor ukuran kota (Fcs) 0.88 
5 Faktor hambatan samping 
(Frsu) 
0.94 
6 Faktor belok kiri (Flt) 0.368 
7 Faktor belok kanan (Flt) 0.252 
8 Faktor penyesuaian Rasio Arus 
Jalan Simpang (mi) 
1.261 
9 Kapasitas simpang (C) smp/jam 329.608 
 
3.9.2. Derajat Kejenuhan 
Nilai derajat kejenuhan di ketiga 
simpang melebihi nilai 0.75. Hal ini 
mengindikasikan ketiga simpang tersebut 
menerima beban lalu lintas tinggi terjadi antrian 
dan kesemerawutan. 
 
Tabel 17. Derajat Kejenuhan Di Simpang 
Masjid Agung 
No Faktor Analis Nilai  
1 Arus lalu lintas QTOT(smp/jam) 2,470 
2 Derajat kejenuhan (DS) 3.37 
 
Tabel 18. Derajat Kejenuhan Di Simpang Asem 
No Faktor Analis Nilai  
1 Arus lalu lintas QTOT(smp/jam) 2,619 
2 Derajat kejenuhan (DS) 3.57 
 
Tabel 19. Derajat Kejenuhan Di Simpang Jalan 
Gunung 
No Faktor Analis Nilai  
1 Arus lalu lintas 
QTOT(smp/jam) 
1,188 
2 Derajat kejenuhan (DS) 3.604 
 
3.9.3. Tundaan 
Karena nilai Derajat (DS) melebihi 1, 
maka tundaannya relatif sangat berlebihan 
sehingga menimbulkan keresahan pada 
pengemudi kendaraan, sehingga menimbulkan 
kesemerawutan di ketiga simpang tersebut. 
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Tabel 20. Analisis Tundaan Di Simpang Masjid 
Agung 
No Faktor Analisis DS Nilai 
1 Tundaan lalu lintas 
simpang (DTI) 
 
3.37 
1.69 
2 Tundaan Giometrik 
(DG) 
4.00 
3 Tundaan lalu lintas 
di jalan mayor 
(DTMA) 
2.091 
4 Tundaan lalu lintas 
di jalan minor 
(DTMI) 
0.37 
 
Tabel 21. Analisis Tundaan Di Simpan Asem 
No Faktor Analisis DS Nilai 
1 Tundaan lalu lintas 
simpang (DTI) 
 
3.57 
2,28 
2 Tundaan Giometrik (DG) 4.00 
3 Tundaan lalu lintas di jalan 
mayor (DTMA) 
2.652 
4 Tundaan lalu lintas di jalan 
minor (DTMI) 
1.22 
 
Tabel 22. Analisis Tundaan Di Jalan Gunung 
No Faktor Analisis DS Nilai 
1 Tundaan lalu lintas 
simpang (DTI) 
 
3.604 
2.412 
2 Tundaan Giometrik (DG) 4.00 
3 Tundaan lalu lintas di 
jalan mayor (DTMA) 
2,744 
4 Tundaan lalu lintas di 
jalan minor (DTMI) 
2.02 
 
3.9.4. Peluang Antrian 
Tabel 23. Analisis Peluang Antrian Di Simpang 
Masjid Agung 
No DS QPA QPB 
1 3.37 20.42% 6.67% 
 
 
Tabel 24. Analisis Peluang Antrian Di Simpang 
Asem 
No DS QPA QPB 
1 3.57 24.25% 7.73% 
 
Tabel 25. Analisis Peluang Antrian Di Simpang 
Jalan Gunung 
No DS QPA QPB 
1 3.604 24.95% 7.92% 
    
 
4. SIMPULAN 
Dari hasil analisa dan pembahasan di 
ketiga simpang tak bersinyal dapat 
disimpulkan sebagai berikut : 
1. Kinerja di ketiga simpang tak bersinyal 
tersebut saat ini sudah sangat buruk hal 
ini terlihat nilai derajat kejenuhan 
melebihi angka 1. 
2. Tundaan relatif tinggi (melebihi angka 
1) dan peluang terjadinya antrian sangat 
besar (diatas 20%) sehingga 
menimbulkan ketidaknyamanan dan 
kesemerawutan lalu lintas. 
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